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Technical task:
The task of the technical innovation is to couple an active chassis with a torsion bar 
suspension.
Initial situation:
The prior art discloses an arrangement of a rotary actuator, wherein each torsion bar 
26b is associated with an adjusting device and the cumulative length b of the torsion 
bars is greater than the distance of the longitudinal arms 26.
Each torsion bar 26 is extended beyond the vertical longitudinal center plane 40 and 
overlaps each other to produce a freedom of movement.
The figure shows another way to arrange the torsion bars of a rotary actuator. The 
torsion bars are coaxially aligned and do not overlap in the width direction.
The disadvantage of such an arrangement is the limited length of the torsion spring 
bars. In order to achieve the adequate spring rate, you have to either choose a
nested arrangement of the torsion spring or use expensive materials.
Another figure also shows an intersecting arrangement of torsion bars of an anti-wa-
ving device.
The torsion bars also extend beyond the vehicle center plane x1 and include an 
acute angle O.
Solution:
The technical innovation describes a method for aligning the torsion bars in the 
vehicle.
The adjusting device 1 for the chassis comprises an actuator 1.1 (per wheel), which 
acts via a torsion bar 1.2 on a lever 1.3, which in turn is in communication with the 
chassis, not shown.
In the illustrated embodiment, the actuator 1.1 is designed coaxially to the torsion 
bar 1.2, but also an axis-parallel alignment is conceivable. Essential to the invention is 
that the axes X1 and at least one axis X1 of a torsion bar is skewed and how to align 
them so that the force remains the same despite the asymmetry.
A chassis of a vehicle is constructed symmetrically with respect to the longitudinal 
axis x. If one now tries to integrate an active suspension system according to the 
prior art, one is on the one hand property and on the other hand space-driven.
In order to have equal leverage, one tries to arrange the adjusting devices symmetri-
cally, but if the torsion bars are too long, it must be possible to overlap the actuators 
or the torsion bars 1.2.
Due to the 3-dimensional offset of the adjusting devices, one also obtains an asym-
metry with respect to the spatial axes in the force introduction points K1 and K2. 
The force application point K1 / K2 can be, for example, an elastic articulation point 
on the chassis (not shown) (or ball bearing). At a same level of force in the opposite 
halves of the actuator so obtained over different lengths of lever arms or their points 
of application of force on the chassis different control moments.
With the method according to the invention, a method is now shown how to align 
the adjusting devices skewed and still receive the same force introduction points K on 
the lever arms 1.3.
Starting from the force application point K, the effective lever arm Y1 is entered. The 
lever arm Y1 is the effective distance from the rotation axis X1.
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Around the punk K1, a spherical surface is now generated with the radius of the lever 
arm Y1. A segment of the lateral surface M is shown in the upper illustration.
The lateral surface now represents the set of all spatial points. If we now approach 
tangential to the lateral surface and perpendicular to the connecting line of a point 
of the lateral surface and the force introduction point K1, we obtain the spatial po-
sition of a possible new axis of rotation of the actuator. Such a formed new axis is 
shown in the lower illustration with the thinner dashed line.
If one now adheres to the said constraints (one point of the lateral surface and one 
perpendicular to the connecting line and tangent to the lateral surface), one can shift 
a spatial position of the axis until no overlaps exist and thus a package-optimal spati-
al arrangement of the adjusting devices in one Can determine the axis assembly.
A connection housing 1.4 then holds the adjusting devices in the
determined according to the invention
Advantages:
 < The merger of both systems (active chassis and torsion bar suspension) also bund-
les their advantages (space savings, low component complexity, roll compensati-
on, level control).
 < Safe and comfortable handling is maintained.
Possible application:
 < For all vehicles with torsion bar suspension.
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Der Stand der Technik offenbart eine Anordnung eines rotatorischen Stellantriebes, 
wobei je Torsionsstab 26b eine S ellvorrichtung zugeordn t ist und die kumulierte 
Läng  b der Torsionsstäbe größer als der Abstand der Längsarme 26 ist.
Jeder Torsionsstab 26 ist über die senkrechte Längsmittelebene 40 hinaus verlängert 
u d überdeck  sich gegenseitig zur Herstellung einer Bewegungsfreiheit.
Die Abbildung zeigt ine weitere Art, die Drehstäbe eines rotatorischen Stellantrie es 
anzuordnen. Di  Drehstäbe sind koaxial ausgeric tet und überd cken sich nich  in 
Breitenrichtung. 
Der Nachteil solch einer Anordnung ist ie begrenzte Länge der Dr hf derstäbe. Um 
hierbei di  usreichende Fe errate zu erreichen, muss man entweder auf eine 
geschacht lte Anordnung der Drehfeder ge n oder teu e Werkstoffe verwenden.
Eine weitere Abbildung zeigt ebenfalls ei e kreuzende Anordnung von Torsion stä-
ben einer Antiwankeinrichtung. 
Di  Torsionsstäbe rstrecken sich ebenfalls über die Fahrzeugmittelebene x1 hinaus 
und schließen einen spitzen W kel O ein.
Lösung:
Die t ch ische Neuerung beschreibt ein Verfahren zur Ausrichtung der Drehstäbe im 
Fahrzeug. 
Die Stellvorrichtung 1 für das Fahrwerk umfasst einen Aktuator 1.1 (je Rad), der über 
ein n Drehst b 1.2 auf einen Stellhebel 1.3 wirkt, der seiners i s mit dem nicht dar-
gestel ten Fahrwerk in Verbindung steht.
In der dargestellten Ausführung ist der Aktuator 1.1 koax al zu  Drehstab 1.2 aus-
geführt aber auch eine achsparallele Ausrichtung ist denkbar. Erfindungswesentlich 
ist, dass die Achsen X1 bzw. mind stens eine Ach e X1 eines Drehstabes windschief
ausgerichtet ist und wie m n diese derart au richtet, dass der Krafteintrag trotz der 
Asymm trie gleich bleibt. 
Ein Fahrwerk eines Fahrzeugs ist bezüglich der Längsachs  x symmetrisch aufgeb ut. 
Versucht man un ein aktives Fahrwerkssystem gemäß dem Stand der Technik zu in-
tegrieren ist man einerseits eigenschafts- und andererseits bauraumgetrieben. 
Um gleiche Hebelverhältnisse zu haben, versucht man die Stellvorrichtungen sy -
metrisch anzuordnen, sind jedoch die Drehstäbe zu lang, muss man die St llantriebe 
bzw. die Drehstäbe  sich überschneiden lassen. 
Durch den 3-dimensionalen Versatz d r Stellvorrichtungen erhä t man uch eine 
Asymmetrie bezüglich der Raumachsen in d n Krafteinleitungspunkten K1 und K2. 
Der Kraft inleitungspunkt K1/K2 kann beispielsweise ein elastischer Gelenkpu kt am 
nich  darge tellten Fa r erk sein (od r Ku ellager). Bei ein m glei he Kraftniveau 
in den gegenüberliegenden Hälften d r Stellvorrichtung erhält man als  über unter-
schiedlich lange Hebelarme oder ihre Kraftangriffspunkte a  Fahrwerk unterschied-
liche Stell omente. 
Mit dem erfindungsgemäß n Verfahren wird nun ein Verfahren gezeig , wie man die 
Stellvorrichtungen windschief ausrichten und hierbei trotzdem gleiche Krafteinlei-
tungspunkte K an den Hebe arme  1.3 erhäl . 
Aktives FAhrwerk mit DrehstAbFeDerung Ausgehend vom Krafteinleitungspunkt K wird der wirksame Hebelarm Y1 eingetra-
gen. Der Hebelarm Y1 ist den wirksame Abstand von der Drehachse X1. 
Um den Punk K1 wird nun mit dem Radius des Hebelarms Y1 eine sphärische Man-
telfläche erzeugt. Ein Segment der Mantelfläche M ist in der oberen Darstellung 
dargestellt. 
Die Mantelfläche stellt nun die Menge alle räumlichen Punkte dar. Geht man nun 
tangential zur Mantelfläche und senkrecht zur Verbindungslinie eines Punktes der 
Mantelfläche und des Krafteinleitungspunktes K1 heran, erhält man die räumliche 
Lage einer möglichen neuen Drehachse der Stellvorrichtung. Eine derart gebil-
dete neue Achse ist in der unteren Darstellung mit der dünneren gestrichelten Linie 
dargestellt. 
Hält man nun an den besagten Zwangsbedingungen (einem Punkt der Mantelflä-
che und einem senkrecht zur Verbindungslinie und tangierend zu Mantelfläche) fest, 
kann man eine räumliche Lage der Achse solange verschieben, bis man keine Über-
schneidungen mehr hat und somit eine packageoptimale räumliche Anordnung der 
Stellvorrichtungen in einer Achsbaugruppe bestimmen kann.
Ein Verbindungsgehäuse 1.4 hält die Stellvorrichtungen anschließend in der 
erfindungsgemäß festgelegten Lage fest.  
Vorteile:
 < Durch die Fusion beider Systeme (aktives Fahrwerk und Drehstabfederung) bün-
delt man auch deren Vorteile (Bauraumeinsparung, geringe Bauteilkomplexität, 
Wankausgleich, Niveauregulierung).
 < Sicheres und komfortables Fahrverhalten wird beibehalten.. 
Mögliche Anwendung:
 < Bei allen Fahrzeugen mit Drehstabfederung.
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